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         “移動・滞在時間比”＝“滞在可能時間”／“移動時間（往復）”      
     ここに、滞在可能時間：観光地における滞在時間－宿泊施設滞在時間 


















































































































































































































そうした中で、2007 年 1 月には「観光立国推進基本法」が施行されるとともに、同年 6 月には、観光
立国に向けての総合的かつ計画的な推進を図るため「観光立国推進基本計画」が閣議決定された。 
また、観光立国の実現のためには、国全体として官民を挙げて観光立国の実現に取り組む体制が必要
となってきたことから、2008 年 10 月に国土交通省に観光庁が設置された。 
その後、観光をめぐる近年の情勢の変化を踏まえ、観光立国の実現に関する施策を総合的かつ計画的




と「観光の質の向上」を掲げている。平成 28 年までに、（1）国内における旅行消費額を 30 兆円にする





























































































































































































図 2.5 及び図 2.6 は、横軸に「歴史都市の人口」を、縦軸に「観光入込客数／都市人口」を示したも
のである。また、図 2.7は、「観光入込客数／都市人口」の値が大きい都市順に並べたものである。 
都市人口が 20 万人程度以上の都市では「観光入込客数／都市人口」の値は 34 以下の低い値を示して
いる一方で、白川（人口:2 千人）、下郷（人口:7 千人）、白馬（人口:10 千人）の都市人口の少ない都市で

















図 2.5 観光入込客数の都市人口比     図 2.6 観光入込客数の都市人口比（拡大） 
 
 図 2.3～図 2.6 からこれらの歴史都市は大きく 5 つのグループ（A～E）に分類される。 
A グループは京都市及び神戸市の大都市である。京都市は人口 147万人に対して、観光入込客数は 4955
万人となっており、人口の約 34 倍もの観光客が訪れている。京都市は日本の古都であり、上賀茂神社、
清水寺などの世界文化遺産をはじめとして多くの歴史的遺産を有し、我が国を代表する観光都市である。 








 C グループは、都市人口が 10～20 万人程度の都市で構成される。弘前市、栃木市、橿原市などやや規
模の大きい地方中心都市が含まれ、「観光入込客数／都市人口」の値は、20～34 に集中している。東近






































































































































図 2.7 観光入込客数/都市人口比 
16
 D グループは、都市人口が 10 万人程度以下の都市で構成される。高山市、近江八幡市などの地方中心
都市や篠山市、小浜市などの地方中小都市が含まれ、「観光入込客数／都市人口」の値は、郡上市（127）、
高山市（72）、篠山市（42）、与謝野町（26）等と非常にばらつきが大きい。 




















































込客数」との関係から、歴史都市を表 3.1 に示す 5 つのグループに分類した。 
 
表 3.1 重要伝統的建造物群保存地区を有する歴史都市の分類 
分類 特徴 対象となる都市 
A グループ 大都市 京都市、神戸市 
B グループ 都市人口 30～50 万人規模 大津市、豊田市、川崎市、金沢市、長崎市、
函館市、倉敷市 
C グループ 都市人口 10～20 万人規模 東近江市、橿原市、栃木市、桐生市、弘前
市、薩摩川内市、高岡市、白山市 
D グループ 都市人口 10 万人程度以下 郡上市、高山市、篠山市、与謝野町など 
E グループ 都市人口 1 万人程度以下 白川村、下郷町、白馬村 
 
本研究では、以下の理由により“グループ D”及び“グループ A”を対象とすることにした。 
・グループ D は地方の地方中心都市及び地方中小都市で構成され、該当する都市数が最も多い。 
・グループ D に共通する特徴として、人口の減少と同時に高齢化の進展がより深刻な地方圏に多く、
地域産業の活性化対策として観光振興に積極的に取り組んでいる都市が多い。 
・地方都市であるグループ D の特徴を明らかにするため、大都市であるグループ A と比較する必要が
ある。 
 






岐阜県高山市は、岐阜県北部の飛騨地域に位置している。2005 年 2 月に周辺 9 町村（大野郡丹生川
村・清見村・荘川村・宮村・久々野町・朝日村・高根村、吉城郡国府町・上宝村）を編入合併したこ




いで“下二之町大新町地区”が平成 16 年に重要伝統的建造物群保存地区に選定されている。 












らのアクセス時間は、名古屋から 2 時間 20 分、大阪から 3 時間 20 分、東京から 4 時間 20 分程度で
ある。 
自動車利用の場合は、東海北陸自動車道利用及び中部縦貫自動車道（安房峠道路）利用がある。大
都市からのアクセス時間は、名古屋から 2 時間 20 分、大阪から 4 時間 00 分、東京から 4 時間 50 分
程度である。 













1994 年に日本で 5 件目の世界遺産として登録された“古都京都の文化財”は、京都府京都市・宇治市、
滋賀県大津市にある寺社などから構成されるユネスコの世界遺産（文化遺産）である。このうち、京都
市には、清水寺、上賀茂神社、鹿苑寺（金閣寺）、慈照寺（銀閣寺）など著名な寺社が集積しており、国
内外から旅行客が多い。写真 3.2 に世界から多くの観光客が訪れる清水寺の風景を示す。 
 
 











鉄道では新幹線利用により東京から 2 時間 18 分、博多から 2 時間 38 分でアクセスが可能である。ま
た、京都は大阪都市圏に含まれ、母都市である大阪とは、JR、阪急、京阪の 3 本の鉄道で結ばれている。















平成 18 年から平成 22 年に至る 5 ヶ年にわたり、高山市にて観光客を対象としてアンケート調査を実




































表 4.1 調査内容 
属  性 旅行行動実態 その他 
居住地 旅行形態（グループ構成） 交通手段転換に関する意向 
年齢 旅行日程（日帰り・宿泊） 観光交通に関するニーズ 
性別 高山への滞在時間 高齢などによる今後の自動車利用 
高山への訪問回数 立寄観光地  









表 4.2 アンケート調査概要 
配布数
有効回収票数







高山 配布数 400 400
　JR高山駅前広場 有効回収票数 231 211




高山 配布数 260 209
　JR高山駅前広場 有効回収票数 140 130


























4.2.1 観光客の旅行経路パターン【平成 18年調査】 
1) 平成 18年調査の目的 










































































































































































































































図 4.8は、旅行経路パターンと旅行日程の関係を示したものである。日帰り及び 1泊 2 日では「高山往
















































































































































































































































































































































4.2.2 観光客の交通手段転換の可能性【平成 19年調査】 
 
















































































































































































































































































































































































































































































4.2.3 交通手段別観光客の行動特性【平成 20 年調査】 
 





























































































図 4.30 公共交通利用者の年齢別居住図 4.29 交通手段別居住地 
図 4.31 交通手段別全旅行日程 
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図 4.35 公共交通利用者の日程・立寄箇所 図 4.36 自動車利用者の日程・立寄箇所数 




























































































































































































地方の観光都市である高山をケーススタディとした観光客アンケート調査は、平成 18 年から平成 22






 平成 18 年調査において、高山を訪れた観光客の旅行経路パターンは、「高山往復型」、「飛騨周遊型」、





















図 4.40 旅行経路パターンと居住地、旅行日程、交通手段との関係 
48
（2）交通手段別特性 
 平成 20 年調査結果を基に、自動車利用者と公共交通利用者の立寄り地域数別割合を示したものを図




て、公共交通利用者では「1 泊 2 日」の宿泊者が多い。また、2 地域に立寄る自動車利用者では「日帰り」






























図 4.42 公共交通利用者の立寄り地域数別割合（全体を 100％とする） 
49
 上記の特性を定量的に把握するために、グラフの縦軸を滞在時間に換算して比較する。観光客の飛騨
地域における滞在時間を「日帰り：8 時間」「1 泊 2 日：21 時間」「2 泊 3 日：35 時間」「3 泊 4 日：49
時間」と仮定して試算した 24)。この結果を図 4.43～図 4.44に示す。 





































































































  ② 飛騨地域内の観光拠点間の移動時間が短縮した。特に、世界遺産である白河郷～高山間の移動
時間が従来の約 1 時間 35 分から約１時間に短縮し、飛騨地域内における周遊観光を支えるメイ
ンルートが形成された。二つの魅力度の高い観光地が連携することで、しいては飛騨地域全体
の魅力度向上につながっているものと考えられる。 
  ③ 高速道路網の整備により、自動車利用者だけではなく、高速バスネットワークの充実を通じて
公共交通利用者の利便性が向上した。高山を訪れた観光客のうち、白川郷に立寄った観光客の
割合は、平成 18 年では 23％（高速バス+自動車）であったが、平成 20 年には 26％（高速バス）
19)、平成 21 年には 28％（高速バス）22)と増大している。 
 
（4）居住地の分布からみた誘客圏域 
 図 4.45 は、平成 20 年調査 19)における鉄道利用観光客を対象として、横軸にアクセス時間、縦軸に居
住地別割合を示したものである。 
 図 4.46 は、平成 19 年調査 15)及び同 20 年調査 19)における自動車利用観光客を対象として、同様の分
布を示したものである。 
これらの分布は、アクセス時間が短い地域から多くの誘客があり、アクセス時間が長くなる地域ほど
限りなく 0 に近づくことから、指数関数の近似式で表すことができる。 





















































































































































































































































































平成 23 年 9 月には、自動車利用者の交通特性を把握するため、京都清水坂観光駐車場及び京都二条城
駐車場において、自動車利用の観光客を対象としてアンケート調査を実施した。 
翌平成 24 年 9 月には、主として公共交通利用者の交通特性を把握するため、京都二条城内において観
光客を対象としてアンケート調査を実施した。 
調査内容を表 5.1 に示す。 
表 5.1 調査内容 
属  性 旅行行動実態 その他 
居住地 旅行形態（グループ構成） 交通手段転換に関する意向 
年齢 旅行日程（日帰り・宿泊） 観光旅行の優先度 
性別 京都への滞在時間 今後の観光旅行の交通手段 
京都への訪問回数 立寄観光地  





表 5.2 アンケート調査概要 
配布数
有効回収票数
























5.2.1 京都における自動車利用観光客の行動特性【平成 23年調査】 
 




































図 5.1 回答者の年齢構成（n=173） 
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図 5.2 回答者の居住地（n=173） 






























































































図 5.6 立寄観光地区分図（市内拡大） 
図 5.5 立寄観光地区分図 
62
 旅行日程別立寄地域数の分布を図 5.7 に示す。それぞれの日程における最頻値をみると、「日帰り」1
地域（50.0％）、「1泊 2日」3地域（38.3％）、「2泊 3 日以上」4地域（26.7％）となっている。 
旅行日程別平均立寄地域数は、「日帰り」2.5 地域、「1泊 2日」3.0 地域、「2 泊 3日」3.9 地域、「3泊






































図 5.7 旅行日程別立寄り地域数（n=173） 
63
 立寄率を図 5.8 に示す。 
 立寄率は、次の式で表すことができる。 





            , 
34.2%
 ③ 京都洛東 , 
27.9%
⑤ 京都洛西







          , 3.7%
⑥ 京都府 , 2.7%
 ⑩ 奈良県
          , 2.4%
⑧ 滋賀県














































図 5.8 立寄率 












































図 5.10 自家用車を選択した理由（3 つまで） 
図 5.11 他の交通手段の検討の有無 
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 図 5.13 公共交通機関への転換について 


























・立寄り地域は、「京都洛中」、「京都洛東」、「京都洛西」、「京都洛南」、「京都洛北」の 5 地域で約 9 割を
占めていることから、京都市内における周遊行動が大半であることがうかがえる。 
・立寄り地域数は旅行日程と大きな相関があり、旅行日程が長くなるほど立寄り地域数は増加している。 












5.2.2 京都における公共交通機関利用観光客の行動特性【平成 24 年調査】 
 
























































































図 5.16 回答者の居住地（n=244） 
図 5.15 交通手段別構成（n=244） 
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 (3) 立寄観光地 
 観光客の周遊行動を把握するため、平成23年調査同様、立寄った観光地について質問した。立寄り地
区については、平成23年調査同様、京都市内を5地区に分割し、それ以外の地域は府県単位とした。 
 旅行日程別立寄地域数の分布を図 5.17 に示す。それぞれの日程における最頻値をみると、「日帰り」1




 旅行日程別平均立寄地域数は、「日帰り」1.5 地域、「1 泊 2 日」2.5 地域、「2泊 3 日」3.4 地域、「3 泊





















 図 5.17 旅行日程別立寄地域数 
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 旅行日程別立寄率を図 5.18に示す。 
 京都洛中（二条城）を訪れた観光客の旅行日程別の立寄り先の上位 5 地域とその立寄率を表 5.3 に示
す。 
  























表 5.3 旅行日程別立寄り先の上位 5 地域とその立寄率 











































図 5.18 旅行日程別立寄率 
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 いずれの旅行日程においても立寄り地の 1 位及び 2 位は「京都洛西」及び「京都洛東」となっている。 
「1 泊 2 日」以上の宿泊観光客のこれらの地域への立寄率は 50％程度以上となっており、京都市内にお
ける活発な周遊行動の実態が窺える。3 位及び 4 位には「京都洛南」及び「京都洛北」となっているが、
「1 泊 2 日」以上の宿泊観光客のこれらの地域への立寄率は 17～34％程度となっている。 
「2 泊 3 日」の宿泊観光客では大阪府への立寄率が 11.9%、「3 泊 4 日以上」の宿泊観光客では大阪府、
奈良県への立寄率が 17.1%認められるなど、旅行日程が長くなるほどより広域な周遊観光を行っている
実態がうかがえる。 
 旅行日程別立寄り地区数を図 5.19 に示す。 
 「日帰り」の立寄り地区数は、62%が「1 地区」であるのに対して、「1 泊 2 日」では「3 地区」が 45%










































































































 次に、京都洛中（二条城）を訪れた観光客の 3 地域以上の周遊を抽出した周遊ネットワークを図 5.27
に示す。 























図 5.20 周遊ネットワーク（2地域以上の周遊） 
図 5.21 周遊ネットワーク（3地域以上の周遊） 
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図 5.23 年代別訪問回数 
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 (6) 交通手段の転換 
 （a）公共交通利用者 






































   「居住地からの公共交通機関による利便性（バス・鉄道の増便や情報提供、パッケージツアーの
充実、割引等）が向上すれば、自動車から公共交通機関に転換されますか？」の質問に対する回答
















図 5.24 自動車への転換について 




 平成 24 年調査は、アンケート調査票を駐車場で配布した平成 23 年調査と異なり、京都二条城の施設
内で配布したため、交通手段に関しては無作為なサンプリングが得られたと考えられる。この結果、自
家用車利用は、わずか 16％で大半が公共交通機関利用であった。 























・立寄り地域は、「京都洛中」、「京都洛東」、「京都洛西」、「京都洛南」、「京都洛北」の 5 地域で約 9 割を
占めていることから、京都市内における周遊行動が大半であることがうかがえる。 
・立寄り地域数は旅行日程と大きな相関があり、旅行日程が長くなるほど立寄り地域数は増加している。 


















































































































図 5.27 公共交通利用者の立寄り地域数別割合の比較 
  
 次に、グラフの縦軸を滞在時間に換算して比較した。観光客の京都における滞在時間を「日帰り：12
時間」「1 泊 2 日：26 時間」「2 泊 3 日：40 時間」「3 泊 4 日：54 時間」と仮定して試算した 27)。 
 自動車利用者の立寄り地域数の比較を図5.28、公共交通利用者の立寄り地域数の比較を図5.29に示す。 
 累積滞在時間を比較すると、自動車利用者では高山の 19.2 時間に対して京都では 21.0 時間、公共交通







































































































8175 円/人に対して、宿泊は 25,938 円/人となっており、3 倍程度の差がある 28）。したがって、日帰り観
光客を増やすよりも、宿泊観光客を増やす方が、地域活性化を図るうえで効果が大きい。 













東海北陸自動車道が平成 20 年 7 月に全線が開通したため、高山市への自動車利用の利便性が飛躍的
に向上した。“関東”、“近畿”、“東海”及び“北陸”の中心部から高山までの交通手段別の所要時間（2013
年 8 月現在）を表 6.1～表 6.4に示す。 
表 6.1 関東から高山までのアクセス時間 






















国道 158 号 安房トンネル 






表 6.2 近畿から高山までのアクセス時間 


























自動車 豊中～一宮 JCT 
一宮 JCT～飛騨清見 IC 













表 6.3 東海から高山までのアクセス時間 





高速バス 名古屋～高山 高速バス 2:35 
自動車 一宮 IC～飛騨清見 IC 














表 6.4 北陸から高山までのアクセス時間 
交通手段 区  間 経  路 所要時間 




国道 41 号 





























「日帰り」及び「宿泊（1 泊 2 日）」における観光可能時間の算出結果を図 6.1 及び図 6.2に示す。 
また、「宿泊（1 泊 2 日）」における観光可能時間の「日帰り」に対する割合を表 6.5に示す。 
東海、北陸では 2.1～2.3 の値を示しており、「宿泊（1 泊 2 日）」することによる観光可能時間の増大
率は軽微である。一方、関東及び近畿（高速バス）は、3.1～4.1 と比較的大きな値を示しており、「宿
泊（1 泊 2 日）」することによる観光可能時間の増大率は大きい。 
前者は宿泊することにより得られる価値（満足度）が低く、一方後者は比較的高いといえる。 
 
表 6.5 「宿泊（1泊 2日）」における観光可能時間の「日帰り」に対する割合 
①日帰り ②宿泊：1泊2日 ②/①
鉄道 4:40 14:30 3.1
高速バス 3:30 13:30 3.9
自動車 3:20 13:20 4.0
鉄道 7:50 16:40 2.1
高速バス 3:20 13:30 4.1
自動車 6:30 16:30 2.5
鉄道 8:40 18:40 2.2
高速バス 8:50 18:50 2.1
自動車 8:30 18:30 2.2
鉄道 9:00 19:00 2.1
高速バス 7:40 17:40 2.3
















































































出発地から高山までの所要時間 高山から到着地までの所要時間高山での滞在可能時間  













































































































































































             “移動・滞在時間比”＝“滞在可能時間”／“移動時間（往復）”     （6a） 
 
     ここに、滞在可能時間：観光地における滞在時間－宿泊施設滞在時間 











 高山における“移動・滞在時間比”の試算結果を表 6.6 に示す。 
 
表 6.6 移動・滞在時間比 
 滞在可能時間（日帰り）
北陸 関東 東海 近畿
鉄道 9:00 4:40 8:40 7:50
高速バス 7:40 3:30 8:50 3:20
自動車 8:40 3:20 8:30 6:30
移動・滞在時間比
滞在可能時間（日帰り）/移動時間
北陸 関東 東海 近畿
鉄道 3.0 0.5 1.9 1.2
高速バス 1.5 0.3 1.9 0.3
自動車 2.2 0.3 1.8 0.8
※移動時間=アクセス時間×2
滞在可能時間（宿泊：1泊2日）
北陸 関東 東海 近畿
鉄道 19:00 14:30 18:40 16:40
高速バス 17:40 13:30 18:50 13:30
自動車 18:40 13:20 18:30 16:30
移動・滞在時間比
滞在可能時間（宿泊：1泊2日）/移動時間
北陸 関東 東海 近畿
鉄道 6.3 1.7 4.0 2.5
高速バス 3.5 1.2 4.0 1.3
自動車 4.7 1.4 4.0 2.1
※移動時間=アクセス時間×2  
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 また、交通手段別のアクセス時間と移動・滞在時間比との関係を図 6.3～図 6.5 に示す。 
 これらの結果から、以下の事項が読み取れる。 
・“北陸”、“東海”では、移動・滞在時間比が 1.0 以上であることから、日帰り旅行でも満足が得ら 
れる。 
・一方、“関東”、“近畿”では、近畿（鉄道）を除き 1.0 未満であることから、日帰り旅行では満足 
が得られない。 
































図 6.4 【高速バス】移動・滞在時間比 










































































図 6.3 【鉄道】移動・滞在時間比 
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4）平成 22年調査結果を用いた検証 
 平成 22 年の調査結果における公共交通利用者の日帰り率・宿泊率を図 6.6 に示す。また、自動車利用
者の日帰り率・宿泊率を図 6.7に示す。公共交通利用者の日帰り率は、岐阜県内で 56%、東海・北陸で
6%、それ以外の地域では 0%であった。一方、自動車利用者の日帰り率は、岐阜県内で 55%、東海・北陸


































図 6.8 移動・滞在時間比－日帰り率 
 【公共交通】 









































図 6.6 日帰り率・宿泊率【公共交通】 図 6.7 日帰り率・宿泊率【自動車】 
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 これらの結果から自動車利用の場合、移動・滞在時間比（日帰り）が 1.0 を超えると約 3 人に 1 人




帰り）が 1.0 のエリア、そしてその内側に移動・滞在時間比（日帰り）が 2.0 のエリア等のラインを描
くことができる。 
このように日帰り圏域は明確な 1 本のラインで描けるものではなく、約 3 人に 1 人が日帰りを選択




























































図 6.10 日帰り圏域のイメージ【自動車】 





















































図 6.13 交通手段別立寄り人数【日帰り】 図 6.14 交通手段別立寄り人数【宿泊】 






日帰り旅行では、東海北陸で 2 箇所、岐阜県内で 1.6 箇所であるのに対して、宿泊旅行では、いずれ














図 6.15 立寄り箇所数【自動車】 図 6.16 立寄り箇所数【公共交通】 
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月現在）を表 6.7～表 6.10 に示す。 
表 6.7 関東から京都市までの所要時間 
交通手段 区  間 経  路 所要時間 
鉄道 東京～京都 東海道新幹線・のぞみ 2:20 
高速バス 東京～京都 東名・名神高速 6:50 
自動車 東京～京都 東名・名神高速 6:00 
 
表 6.8 近畿から京都市までの所要時間 
交通手段 区  間 経  路 所要時間 
鉄道 大阪～京都 東海道本線・新快速 0:30 
高速バス 大阪～京都 該当無し  
自動車 大阪～京都 名神高速 0:50 
 
表 6.9 東海から京都市までの所要時間 
交通手段 区  間 経  路 所要時間 
鉄道 名古屋～京都 東海道新幹線・のぞみ 0:40 
高速バス 名古屋～京都 該当無し 2:30 
自動車 名古屋～京都 名神高速 1:50 
 
表 6.10 北陸から京都市までの所要時間 
交通手段 区  間 経  路 所要時間 
鉄道 富山～京都 北陸本線・サンダーバード 2:00 
高速バス 富山～京都 北陸自動車道、名神高速 5:20 










「日帰り」及び「宿泊（1 泊 2 日）」における滞在可能時間の算出結果を図 6.17及び図 6.18 に示す。 
また、「宿泊（1 泊 2 日）」における滞在可能時間の「日帰り」に対する割合を表 6.11 に示す。 
関西（鉄道、自動車）、関東（高速バス）、中部（鉄道）では 2.0 未満の低い値となっている。また、 
一方、関東（自動車）及び北陸（自動車）は、3.4～11.0 と比較的大きな値を示しており、「宿泊（1
泊 2 日）」することによる滞在可能時間の増大率は大きい。 
前者は宿泊することの価値が低く、後者は宿泊することの価値が高いといえる。 
 
表 6.11 「宿泊（1泊 2日）」における滞在可能時間の「日帰り」に対する割合 
①日帰り ②宿泊：1泊2日 ②/①
鉄道 8:00 18:20 2.3
高速バス 17:20 27:20 1.6
自動車 1:00 11:00 11.0
鉄道 11:50 21:50 1.8
高速バス 運行無し 運行無し
自動車 11:10 21:10 1.9
鉄道 11:40 21:40 1.9
高速バス 7:50 17:50 2.3
自動車 9:10 19:10 2.1
鉄道 7:00 17:00 2.4
高速バス 6:20 16:20 2.6
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出発地から京都までの所要時間 京都での滞在可能時間（1日目）  
 






  移動・滞在時間比の試算結果を表 6.12 に示す。また、交通手段別のアクセス時間と移動・滞在時間比
との関係を図 6.19～図 6.21 に示す。 
 これらの結果から、以下の事項が読み取れる。 
  ・鉄道では全ての地域において「日帰り」で満足が得られる結果となった。新幹線を利用すれば東 




表 6.12 移動・滞在時間比 
 滞在可能時間（日帰り）
北陸 関東 東海 近畿
鉄道 7:00 8:00 11:40 11:50
高速バス 8:20 17:20 7:50
自動車 4:10 1:00 9:10 11:10
移動・滞在時間比
滞在可能時間（日帰り）/移動時間
北陸 関東 東海 近畿
鉄道 1.2 1.7 8.8 11.8
高速バス 0.8 1.3 1.6
自動車 0.5 0.1 2.5 6.7
※移動時間=アクセス時間×2
滞在可能時間（宿泊：1泊2日）
北陸 関東 東海 近畿
鉄道 17:00 18:20 21:40 21:50
高速バス 16:20 27:20 17:50
自動車 14:10 11:00 19:10 21:10
移動・滞在時間比
滞在可能時間（宿泊：1泊2日）/移動時間
北陸 関東 東海 近畿
鉄道 2.8 3.9 16.3 21.8
高速バス 1.5 2.0 3.6















































































図 6.21 【自家用車】移動・滞在時間比 












／“観光地までの移動・宿泊に要する費用”    （6b） 
 









































して、以下の①～③に示す 3 つの方法について分析し、考察している。 
 
①道路交通センサスデータを用いた我が国の RP ベースの交通の時間価値推定 










ルの統計的有意性等の設定した条件を満足する論文として、1979～2003 年に発表された 68 論文を抽出
し、これらに含まれる 261 の交通の時間価値をデータとして利用している。 
 
③SP データを用いた我が国の交通の時間価値推定の事例分析 
 本分析は、交通の時間価値推定を目的とした SP 調査設計方法を検討し、平成 22 年 12 月に厚木市居
住者を対象として、紙ベースの調査及びWebベースの調査を実施している。紙ベースの調査では 387票、





 加藤 29）らの分析により得られた交通目的別の交通の時間価値推定結果の比較を表 6.13に示す。 
 
表 6.13 交通目的別の交通の時間価値推定結果の比較(単位：円/分・人) 
交通目的 業務 通勤 私事 
①RP 分析 33.9 24.5 21.0 
②メタ分析 42.4 39.2 20.2 
③SP 分析 36.7 25.8 23.8 
 
 1 人当たりの業務交通の時間価値推定値は、34～42 円/分、通勤交通は 25～39 円/分、私事交通は 20













 我が国の道路事業における時間価値の算出方法については、平成 20 年 11 月 25 日に開催された「道路
事業の評価手法に関する検討委員会」第 4 回委員会の参考資料 1「時間価値原単位および走行経費原単位





























  = 
（労働者平均月間実労働時間） 
 
（常用労働者 A 平均月間現金給与総額） 
=                   ×（集計対象労働者に占める常用労働者 A の割合） 
（常用労働者 A 平均月間実労働時間） 
 
 （常用労働者 B 平均月間現金給与総額） 
 ＋                   ×（集計対象労働者に占める常用労働者 B の割合） 
（常用労働者 B 平均月間実労働時間） 
 
  ＋（臨時労働者平均 1 時間当たり現金給与額）×（集計対象労働者に占める臨時労働者の割合） 
 
 331,077（円/人・月）        4,228（万人） 
=                 ×        
     150.6（時間/人・月）×60（分）      4,744（万人） 
 
 208,368（円/人・月）          240（万人） 
+                 ×        
     151.9（時間/人・月）×60（分）      4,744（万人） 
 
  1,672（円/人・時）     56（万人） 
+            ×           
       60（分）       4,744（万人）    
 










                0.85 
= 35.66（円/人・分）× 
               (1＋0.05) 
 
   = 28.87（円/人・分）[平成 20 年価格]                                                  （6d） 
 
  「非業務目的の自家用車同乗者の時間当たり機会費用」の推定式を（6e）に示す。 
101
（非業務目的の自家用車同乗者の時間当たり機会費用） 
                                (15 歳以上人口)÷(総人口) 
=（非業務目的の自家用車ドライバーの時間当たり機会費用）× 
                                 (総人口) 










価値の考え方」の既往研究から得られた自家用乗用車を利用した私事交通の時間価値を表 6.14 に示す。 
  
表 6.14 既往研究に基づく時間価値 
項  目 時間価値 
(単位：円/分・人) 
(1)日本における交通の時間価値の分析に関する既往研究 
①RP 分析  （私事） 
②メタ分析 （私事） 













通の場合、大凡 20～25 円/分・人の範囲にあると考えられる。 
本研究においては、費用便益分析マニュアル 31）に用いられていることから信頼性が高いと考えられる
「(2)我が国の道路事業における時間価値の考え方」に示した手法を採用するものとする。したがって、
観光交通の時間価値は 25 円/分・人とする。 













表 6.15 高山までの移動・宿泊に要する費用 
アクセス時間
北陸 関東 東海 近畿 備考
1:30 4:20 2:20 3:20
2:30 5:30 2:20 5:10
2:00 4:50 2:20 4:00
移動に要する時間コスト（片道）
北陸 関東 東海 近畿 備考
2,250 6,500 3,500 5,000
3,750 8,250 3,500 7,750
3,000 7,250 3,500 6,000
移動に要する交通費（片道）
北陸 関東 東海 近畿 備考
2,770 13,540 3,260 7,560 乗車券+特急券
4,250 6,500 2,900 4,540 乗車券
距離（km） 123 297 156 312
①走行費用 1,230 2,970 1,560 3,120 走行費用原単位　=10円/台・km
　1人当たり 492 1,188 624 1,248 平均乗車人員:2.5人/台
②通行料金 2,500 6,600 4,250 8,500 ETC利用なし
　1人当たり 1,000 2,640 1,700 3,400 平均乗車人員:2.5人/台
①+② 3,730 9,570 5,810 11,620
　1人当たり 1,492 3,828 2,324 4,648 平均乗車人員:2.5人/台
移動に要する費用（片道）
北陸 関東 東海 近畿 備考
5,020 20,040 6,760 12,560
8,000 14,750 6,400 12,290
4,492 11,078 5,824 10,648
移動に要する費用（往復）
北陸 関東 東海 近畿 備考
10,040 40,080 13,520 25,120
16,000 29,500 12,800 24,580




































 ケース 1の「日帰り」、「1 泊 2 日」、「2 泊 3 日」、「3 泊 4 日」の各ケースにおける観光費用便益比の試
算結果を表 6.16～表 6.19 に示す。 
①日帰りの場合 
表 6.16 日帰りにおける観光費用便益比 
滞在可能時間（日帰り）
北陸 関東 東海 近畿 備考
9:00 4:40 8:40 7:50
7:40 3:30 8:50 3:20
8:40 3:20 8:30 6:30
滞在により享受できる便益（日帰り）
北陸 関東 東海 近畿 備考
13,500 7,000 13,000 11,750
11,500 5,250 13,250 5,000
13,000 5,000 12,750 9,750
移動に要する費用（往復）
北陸 関東 東海 近畿 備考
10,040 40,080 13,520 25,120
16,000 29,500 12,800 24,580
8,984 22,156 11,648 21,296
観光費用・便益比 = 滞在により享受できる便益（日帰り）/移動に要する費用
北陸 関東 東海 近畿 備考
1.3 0.2 1.0 0.5
0.7 0.2 1.0 0.2



















②1 泊 2 日の場合 
表 6.17 1 泊 2日における観光費用便益比 
滞在可能時間（宿泊：1泊2日）
北陸 関東 東海 近畿 備考
19:00 14:30 18:40 16:40
17:40 13:30 18:50 13:30
18:40 13:20 18:30 16:30
滞在により享受できる便益（宿泊：1泊2日）
北陸 関東 東海 近畿 備考
28,500 21,750 28,000 25,000
26,500 20,250 28,250 20,250
28,000 20,000 27,750 24,750
移動・宿泊に要する費用（往復、1泊2日）
北陸 関東 東海 近畿 備考
20,040 50,080 23,520 35,120 宿泊費:10,000円/人・日
26,000 39,500 22,800 34,580 　　　　　〃
18,984 32,156 21,648 31,296 　　　　　〃
観光費用・便益比 = 滞在により享受できる便益（日帰り）/移動に要する費用
北陸 関東 東海 近畿 備考
1.4 0.4 1.2 0.7
1.0 0.5 1.2 0.6


















③2 泊 3 日の場合 
表 6.18 2 泊 3日における観光費用便益比 
滞在可能時間（宿泊：2泊3日）
北陸 関東 東海 近畿 備考
29:00 24:30 28:40 26:40
27:40 23:30 28:50 23:30
28:40 23:20 28:30 26:30
滞在により享受できる便益（宿泊：2泊3日）
北陸 関東 東海 近畿 備考
43,500 36,750 43,000 40,000
41,500 35,250 43,250 35,250
43,000 35,000 42,750 39,750
移動・宿泊に要する費用（往復、2泊3日）
北陸 関東 東海 近畿 備考
30,040 60,080 33,520 45,120 宿泊費:10,000円/人・日
36,000 49,500 32,800 44,580 　　　　　〃
28,984 42,156 31,648 41,296 　　　　　〃
観光費用・便益比 = 滞在により享受できる便益（日帰り）/移動に要する費用
北陸 関東 東海 近畿 備考
1.4 0.6 1.3 0.9
1.2 0.7 1.3 0.8


















④3 泊 4 日の場合 
表 6.19 3 泊 4日における観光費用便益比 
滞在可能時間（宿泊：3泊4日）
北陸 関東 東海 近畿 備考
39:00 34:30 38:40 36:40
37:40 33:30 38:50 33:30
38:40 33:20 38:30 36:30
滞在により享受できる便益（宿泊：3泊4日）
北陸 関東 東海 近畿 備考
58,500 51,750 58,000 55,000
56,500 50,250 58,250 50,250
58,000 50,000 57,750 54,750
移動・宿泊に要する費用（往復、3泊4日）
北陸 関東 東海 近畿 備考
40,040 70,080 43,520 55,120 宿泊費:10,000円/人・日
46,000 59,500 42,800 54,580 　　　　　〃
38,984 52,156 41,648 51,296 　　　　　〃
観光費用・便益比 = 滞在により享受できる便益（日帰り）/移動に要する費用
北陸 関東 東海 近畿 備考
1.5 0.7 1.3 1.0
1.2 0.8 1.4 0.9




















ケース 1 における観光費用便益比の試算結果を表 6.20に示す。また、交通手段別のアクセス時間と観
光費用便益比との関係を図 6.22～図 6.24 に示す。 
ケース 1 の場合においては、「宿泊（1 泊 2 日）」及び「宿泊（2 泊 3 日）」において、「関東」及び「関
西」の観光費用便益比が 1.0 を下回る結果となった。しかしながら、実際には「宿泊（1 泊 2 日）」及び























































































2:10 2:40 3:10 3:30
図 6.22 【鉄道】観光費用便益比 
図 6.24 【自家用車】観光費用便益比 
図 6.23 【高速バス】観光費用便益比 
鉄道 北陸 関東 東海 近畿
アクセス時間 1:32 4:23 2:16 3:20
日帰り 1.3 0.2 1.0 0.5
宿泊：1泊2日 1.4 0.4 1.2 0.7
宿泊：2泊3日 1.4 0.6 1.3 0.9
宿泊：3泊4日 1.5 0.7 1.3 1.0
高速バス 北陸 関東 東海 近畿
アクセス時間 2:30 5:30 2:20 5:12
日帰り 0.7 0.2 1.0 0.2
宿泊：1泊2日 1.0 0.5 1.2 0.6
宿泊：2泊3日 1.2 0.7 1.3 0.8
宿泊：3泊4日 1.2 0.8 1.4 0.9
自動車 北陸 関東 東海 近畿
アクセス時間 2:00 4:50 2:20 4:00
日帰り 1.4 0.2 1.1 0.5
宿泊：1泊2日 1.5 0.6 1.3 0.8































ケース 1 に対して、“観光地に滞在することにより享受できる便益”を高く評価するため、ケース 2 で
は、宿泊日の 18:00～22:00 の 4 時間分を便益として計上するものとした。ケース 2 の「日帰り」、「1 泊




表 6.21 日帰りにおける観光費用便益比 
滞在可能時間（日帰り）
北陸 関東 東海 近畿 備考
9:00 4:40 8:40 7:50
7:40 3:30 8:50 3:20
8:40 3:20 8:30 6:30
滞在により享受できる便益（日帰り）
北陸 関東 東海 近畿 備考
13,500 7,000 13,000 11,750
11,500 5,250 13,250 5,000
13,000 5,000 12,750 9,750
移動に要する費用（往復）
北陸 関東 東海 近畿 備考
10,040 40,080 13,520 25,120
16,000 29,500 12,800 24,580
8,984 22,156 11,648 21,296
観光費用・便益比 = 滞在により享受できる便益（日帰り）/移動に要する費用
北陸 関東 東海 近畿 備考
1.3 0.2 1.0 0.5
0.7 0.2 1.0 0.2



















②1 泊 2 日の場合 
表 6.22 1 泊 2日における観光費用便益比 
滞在可能時間（宿泊：1泊2日）
北陸 関東 東海 近畿 備考
23:00 18:30 22:40 20:40
21:40 17:30 22:50 17:30
22:40 17:20 22:30 20:30
滞在により享受できる便益（宿泊：1泊2日）
北陸 関東 東海 近畿 備考
34,500 27,750 34,000 31,000
32,500 26,250 34,250 26,250
34,000 26,000 33,750 30,750
移動・宿泊に要する費用（往復、1泊2日）
北陸 関東 東海 近畿 備考
20,040 50,080 23,520 35,120 宿泊費:10,000円/人・日
26,000 39,500 22,800 34,580 　　　　　〃
18,984 32,156 21,648 31,296 　　　　　〃
観光費用・便益比 = 滞在により享受できる便益（日帰り）/移動に要する費用
北陸 関東 東海 近畿 備考
1.7 0.6 1.4 0.9
1.3 0.7 1.5 0.8


















③2 泊 3 日の場合 
表 6.23 2 泊 3日における観光費用便益比 
滞在可能時間（宿泊：2泊3日）
北陸 関東 東海 近畿 備考
37:00 32:30 36:40 34:40
35:40 31:30 36:50 31:30
36:40 31:20 36:30 34:30
滞在により享受できる便益（宿泊：2泊3日）
北陸 関東 東海 近畿 備考
55,500 48,750 55,000 52,000
53,500 47,250 55,250 47,250
55,000 47,000 54,750 51,750
移動・宿泊に要する費用（往復、2泊3日）
北陸 関東 東海 近畿 備考
30,040 60,080 33,520 45,120 宿泊費:10,000円/人・日
36,000 49,500 32,800 44,580 　　　　　〃
28,984 42,156 31,648 41,296 　　　　　〃
観光費用・便益比 = 滞在により享受できる便益（日帰り）/移動に要する費用
北陸 関東 東海 近畿 備考
1.8 0.8 1.6 1.2
1.5 1.0 1.7 1.1


















④3 泊 4 日の場合 
表 6.24 3 泊 4日における観光費用便益比 
滞在可能時間（宿泊：3泊4日）
北陸 関東 東海 近畿 備考
51:00 46:30 50:40 48:40
49:40 45:30 50:50 45:30
50:40 45:20 50:30 48:30
滞在により享受できる便益（宿泊：3泊4日）
北陸 関東 東海 近畿 備考
76,500 69,750 76,000 73,000
74,500 68,250 76,250 68,250
76,000 68,000 75,750 72,750
移動・宿泊に要する費用（往復、3泊4日）
北陸 関東 東海 近畿 備考
40,040 70,080 43,520 55,120 宿泊費:10,000円/人・日
46,000 59,500 42,800 54,580 　　　　　〃
38,984 52,156 41,648 51,296 　　　　　〃
観光費用・便益比 = 滞在により享受できる便益（日帰り）/移動に要する費用
北陸 関東 東海 近畿 備考
1.9 1.0 1.7 1.3
1.6 1.1 1.8 1.3




















  ケース 2 における観光費用便益比の試算結果を表 6.25 に示す。また、交通手段別のアクセス時間 
と観光費用便益比との関係を図 6.25～図 6.27 に示す。  
 鉄道においては、アクセス時間が 2 時間 10 分のエリアがほぼ日帰り圏域と考えられる。東海及び北陸
がそのエリア内に入っている。一方関東や近畿では宿泊しないと十分な満足が得られないと判断される。 
 高速バスにおいては、東海及び北陸さえも日帰り圏域に含まれない。 
 自家用車においては、アクセス時間が 2 時間 20 分のエリアがほぼ日帰り圏域と考えられ、東海及び北
陸がそのエリア内に入っている。近畿では 1 泊 2 日以上、関東では 2 泊 3 日以上の日程でないと十分な
満足が得られないと判断される。 
 


















































































































2:10 3:20 4:00 4:20
図 6.25 【鉄道】観光費用便益比 
図 6.27 【自家用車】観光費用便益比 
図 6.26 【高速バス】観光費用便益比
鉄道 北陸 関東 東海 近畿
アクセス時間 1:32 4:23 2:16 3:20
日帰り 1.3 0.2 1.0 0.5
宿泊：1泊2日 1.7 0.6 1.4 0.9
宿泊：2泊3日 1.8 0.8 1.6 1.2
宿泊：3泊4日 1.9 1.0 1.7 1.3
高速バス 北陸 関東 東海 近畿
アクセス時間 2:30 5:30 2:20 5:12
日帰り 0.7 0.2 1.0 0.2
宿泊：1泊2日 1.3 0.7 1.5 0.8
宿泊：2泊3日 1.5 1.0 1.7 1.1
宿泊：3泊4日 1.6 1.1 1.8 1.3
自動車 北陸 関東 東海 近畿
アクセス時間 2:00 4:50 2:20 4:00
日帰り 1.4 0.2 1.1 0.5
宿泊：1泊2日 1.8 0.8 1.6 1.0
宿泊：2泊3日 1.9 1.1 1.7 1.3
宿泊：3泊4日 1.9 1.3 1.8 1.4  
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（6）平成 22 年調査結果を用いた検証 
 
 平成 22 年の調査結果では、公共交通利用者の日帰り率は、岐阜県内で 56%、東海・北陸で 6%、それ以
外の地域では 0%であった。一方、自動車利用者の日帰り率は、岐阜県内で 55%、東海・北陸で 65%、関東・
























図 6.28 移動・滞在時間比－日帰り率 【鉄道】 




















表 6.26 京都市までの移動・宿泊に要する費用 
アクセス時間
北陸 関東 中部 関西 備考
3:00 2:20 0:40 0:30
5:20 6:50 2:30 -
4:20 6:00 1:50 0:50
移動に要する時間コスト（片道）
北陸 関東 中部 関西 備考
4,500 3,500 1,000 750
8,000 10,250 3,750 -
6,500 9,000 2,750 1,250
移動に要する交通費（片道）
北陸 関東 中部 関西 備考
7,250 12,710 4,930 540 乗車券+特急券
5,700 7,500 2,500 - 乗車券
距離（km） 321 459 131 55
①走行費用 3,210 4,590 1,310 550 走行費用原単位=10円/台・km
　1人当たり 1,284 1,836 524 220 平均乗車人員:2.5人/台
②通行料金 6,850 10,750 3,950 2,100 ETC利用なし
　1人当たり 2,740 4,300 1,580 840 平均乗車人員:2.5人/台
①+② 10,060 15,340 5,260 2,650
　1人当たり 4,024 6,136 2,104 1,060 平均乗車人員:2.5人/台
移動に要する費用（片道）
北陸 関東 中部 関西 備考
11,750 16,210 5,930 1,290
13,700 17,750 6,250 -
10,524 15,136 4,854 2,310
移動に要する費用（往復）
北陸 関東 中部 関西 備考
23,500 32,420 11,860 2,580
27,400 35,500 12,500 -






























 ケース 1の「日帰り」、「1 泊 2 日」、「2 泊 3 日」、「3 泊 4 日」の各ケースにおける観光費用便益比の試
算結果を表 6.27～表 6.30 に示す。 
①日帰りの場合 
表 6.27 日帰りにおける観光費用便益比 
滞在可能時間（日帰り）
北陸 関東 中部 関西 備考
7:00 8:00 11:40 11:50
8:20 17:20 7:50 -
4:10 1:00 9:10 11:10
滞在により享受できる便益（日帰り）
北陸 関東 中部 関西 備考
10,500 12,000 17,500 17,750
12,500 26,000 11,750 -
6,250 1,500 13,750 16,750
移動に要する費用（往復）
交通手段 北陸 関東 中部 関西 備考
鉄道 23,500 32,420 11,860 2,580
高速バス 27,400 35,500 12,500 -
自動車 21,048 30,272 9,708 4,620
観光費用便益比 = 滞在により享受できる便益（日帰り）/移動に要する費用
北陸 関東 中部 関西 備考
0.4 0.4 1.5 6.9
0.5 0.7 0.9 -















②1 泊 2 日の場合 
表 6.28 1 泊 2日における観光費用便益比 
滞在可能時間（宿泊：1泊2日）
北陸 関東 中部 関西 備考
17:00 18:20 21:40 21:50
18:20 27:20 17:50 -
14:10 11:00 19:10 21:10
滞在により享受できる便益（宿泊：1泊2日）
北陸 関東 中部 関西 備考
25,500 27,500 32,500 32,750
24,500 41,000 26,750 -
21,250 16,500 28,750 31,750
移動・宿泊に要する費用（往復、1泊2日）
北陸 関東 中部 関西 備考
33,500 42,420 21,860 12,580 宿泊費:10,000円/人・日
37,400 45,500 22,500 -
31,048 40,272 19,708 14,620
観光費用便益比 = 滞在により享受できる便益（日帰り）/移動に要する費用
北陸 関東 中部 関西 備考
0.8 0.6 1.5 2.6
0.7 0.9 1.2 -


















③2 泊 3 日の場合 
表 6.29 2 泊 3日における観光費用便益比 
滞在可能時間（宿泊：2泊3日）
北陸 関東 中部 関西 備考
27:00 28:20 31:40 31:50
28:20 37:20 27:50 -
24:10 21:00 29:10 31:10
滞在により享受できる便益（宿泊：2泊3日）
北陸 関東 中部 関西 備考
40,500 42,500 47,500 47,750
39,500 56,000 41,750 -
36,250 31,500 43,750 46,750
移動・宿泊に要する費用（往復、2泊3日）
北陸 関東 中部 関西 備考
43,500 52,420 31,860 22,580 宿泊費:10,000円/人・日
47,400 55,500 32,500 -
41,048 50,272 29,708 24,620
観光費用便益比 = 滞在により享受できる便益（日帰り）/移動に要する費用
北陸 関東 中部 関西 備考
0.9 0.8 1.5 2.1
0.8 1.0 1.3 -



















④3 泊 4 日の場合 
表 6.30 3 泊 4日における観光費用便益比 
滞在可能時間（宿泊：3泊4日）
北陸 関東 中部 関西 備考
37:00 38:20 41:40 41:50
38:20 47:20 37:50 -
34:10 31:00 39:10 41:10
滞在により享受できる便益（宿泊：3泊4日）
北陸 関東 中部 関西 備考
55,500 57,500 62,500 62,750
54,500 71,000 56,750 -
51,250 46,500 58,750 61,750
移動・宿泊に要する費用（往復、2泊3日）
北陸 関東 中部 関西 備考
53,500 62,420 41,860 32,580 宿泊費:10,000円/人・日
57,400 65,500 42,500 -
51,048 60,272 39,708 34,620
観光費用便益比 = 滞在により享受できる便益（日帰り）/移動に要する費用
北陸 関東 中部 関西 備考
1.0 0.9 1.5 1.9
0.9 1.1 1.3 -























  ケース 1 において、観光費用便益比が 1.0 を上回るために必要となるアクセス時間を表 6.31 に示す。
また、交通手段別のアクセス時間と観光費用便益比との関係を図 6.30～図 6.32に示す。 
 
表 6.31 観光費用便益比（ケース 1）試算結果 
交通手段 観光費用便益比≧1.0 となるアクセス時間 
日帰り 宿泊（1 泊 2 日） 宿泊（2 泊 3 日） 
鉄道 1 時間 20 分以内 1 時間 40 分以内 2 時間 10 分以内 
高速バス 1 時間 30 分以内 3 時間 20 分以内 4 時間 40 分以内 
自動車 1 時間 40 分以内 2 時間 30 分以内 3 時間 00 分以内 
   
 ケース 1 の場合においては、「宿泊（1 泊 2 日）」及び「宿泊（2 泊 3 日）」において、「関東」及び「北
陸」の観光費用便益比が 1.0 を下回る結果となった。しかしながら、実態ではこれらの地域から「宿泊（1
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ケース 1 に対して“観光地に滞在することにより享受できる便益”を高く評価するため、ケース 2 で
は宿泊日の 18:00～22:00 の 4 時間分を便益として計上するものとした。ケース 2 の「日帰り」、「1 泊 2
日」、「2泊 3日」、「3 泊 4日」の各ケースにおける観光費用便益比の試算結果を表 6.32～表 6.35 に示す。 
①日帰りの場合 
表 6.32 日帰りにおける観光費用便益比 
滞在可能時間（日帰り）
北陸 関東 中部 関西 備考
7:00 8:00 11:40 11:50
8:20 17:20 7:50 -
4:10 1:00 9:10 11:10
滞在により享受できる便益（日帰り）
北陸 関東 中部 関西 備考
10,500 12,000 17,500 17,750
12,500 26,000 11,750 -
6,250 1,500 13,750 16,750
移動に要する費用（往復）
北陸 関東 中部 関西 備考
23,500 32,420 11,860 2,580
27,400 35,500 12,500 -
21,048 30,272 9,708 4,620
観光費用便益比 = 滞在により享受できる便益（日帰り）/移動に要する費用
北陸 関東 中部 関西 備考
0.4 0.4 1.5 6.9
0.5 0.7 0.9 -



















②1 泊 2 日の場合 
表 6.33 1 泊 2日における観光費用便益比 
滞在可能時間（宿泊：1泊2日）
北陸 関東 中部 関西 備考
21:00 22:20 25:40 25:50
20:20 31:20 21:50 -
18:10 15:00 23:10 25:10
滞在により享受できる便益（宿泊：1泊2日）
北陸 関東 中部 関西 備考
31,500 33,500 38,500 38,750
30,500 47,000 32,750 -
27,250 22,500 34,750 37,750
移動・宿泊に要する費用（往復、1泊2日）
北陸 関東 中部 関西 備考
33,500 42,420 21,860 12,580 宿泊費:10,000円/人・日
37,400 45,500 22,500 -
31,048 40,272 19,708 14,620
観光費用便益比 = 滞在により享受できる便益（日帰り）/移動に要する費用
北陸 関東 中部 関西 備考
0.9 0.8 1.8 3.1
0.8 1.0 1.5 -


















 ③2 泊 3 日の場合 
表 6.34 2 泊 3日における観光費用便益比 
滞在可能時間（宿泊：2泊3日）
北陸 関東 中部 関西 備考
35:00 36:20 39:40 39:50
34:20 45:20 35:50 -
32:10 29:00 37:10 39:10
滞在により享受できる便益（宿泊：2泊3日）
北陸 関東 中部 関西 備考
52,500 54,500 59,500 59,750
51,500 68,000 53,750 -
48,250 43,500 55,750 58,750
移動・宿泊に要する費用（往復、2泊3日）
北陸 関東 中部 関西 備考
43,500 52,420 31,860 22,580 宿泊費:10,000円/人・日
47,400 55,500 32,500 -
41,048 50,272 29,708 24,620
観光費用便益比 = 滞在により享受できる便益（日帰り）/移動に要する費用
北陸 関東 中部 関西 備考
1.2 1.0 1.9 2.6
1.1 1.2 1.7 -



















④3 泊 4 日の場合 
表 6.35 3 泊 4日における観光費用便益比 
滞在可能時間（宿泊：3泊4日）
北陸 関東 中部 関西 備考
49:00 50:20 53:40 53:50
48:20 59:20 49:50 -
46:10 43:00 51:10 53:10
滞在により享受できる便益（宿泊：3泊4日）
北陸 関東 中部 関西 備考
73,500 75,500 80,500 80,750
72,500 89,000 74,750 -
69,250 64,500 76,750 79,750
移動・宿泊に要する費用（往復、2泊3日）
北陸 関東 中部 関西 備考
53,500 62,420 41,860 32,580 宿泊費:10,000円/人・日
57,400 65,500 42,500 -
51,048 60,272 39,708 34,620
観光費用便益比 = 滞在により享受できる便益（日帰り）/移動に要する費用
北陸 関東 中部 関西 備考
1.4 1.2 1.9 2.5
1.3 1.4 1.8 -




















  ケース 2 において、観光費用便益比が 1.0 を上回るために必要となるアクセス時間を表 6.36 に示す。
また、交通手段別のアクセス時間と観光費用便益比との関係を図 6.33～図 6.35に示す。 
 
表 6.36 観光費用便益比（ケース 1）試算結果 
交通手段 観光費用便益比≧1.0 となるアクセス時間 
日帰り 宿泊（1 泊 2 日） 宿泊（2 泊 3 日） 
鉄道 1 時間 20 分以内 2 時間 00 分以内 2 時間 30 分以内 
高速バス 1 時間 30 分以内 5 時間 20 分以内 7 時間 00 分以内 
自動車 1 時間 40 分以内 3 時間 20 分以内 5 時間 20 分以内 




                             f(x)=ax-b （a,b は係数）                 （6c） 
すなわち、観光費用便益比 f(x)は、b がマイナスであるためアクセス時間 x が増加するにつれて単
調減少関数として表すことができる。 












が最も小さく、以降「宿泊（1 泊 2 日）」、「宿泊（2 泊 3 日）」と宿泊が長くなるに従い増加する傾
向にある。本検討では、以降、日帰りの「観光費用便益比≧1.0」の範囲を「日帰り圏域」、日帰り
の「観光費用便益比<1.0」で宿泊の「観光費用便益比≧1.0」の範囲を「宿泊圏域」と呼ぶ。 










































































































（6）平成 24 年調査結果を用いた検証 
 平成 24年アンケート調査結果における交通手段別の旅行日程割合とケース 2の観光費用便益比とを比
較する。 
【鉄道】 
  鉄道利用者の居住地別観光費用便益比の試算結果を図 6.36～図 6.38 に示す。 
 ・「関東・甲信越」は「東海・北陸」や「近畿」と比べると京都から比較的遠い地域にあたる。移動時
間が長い上、交通費もかさむため、「日帰り」及び「1 泊 2日」の観光費用便益比は、それぞれ「0.4」
及び「0.8」と 1.0 未満となる。「2泊 3日」でようやく「1.0」となり、「3泊 4 日」では「1.2」と
なっている。すなわち、観光費用便益比は長期間滞在する方が大きくなる。アンケート結果では「2
泊 3 日」が 51％と最も多く、次いで「1泊 2日」が 34％となっている。 
 ・「東海・北陸」の観光費用便益比は、日帰りで「1.5」と 1.0 を大きく上回っている。「1 泊 2 日」で
は「1.8」とさらに増大するが、「2泊 3日」及び「3 泊 4日」では「1.9」と横ばい状態となる。ア
ンケート結果では「1 泊 2 日」が 80％と大半を占め、「日帰り」が 20％となっている。 
 ・「近畿」の観光費用便益比は、「日帰り」が「6.9」と突出して高い値を示している。「1 泊 2 日」では
「3.1」、「2 泊 3 日」では「2.6」、「3 泊 4 日」では「2.5」となっており、長期間になるほど減少す




























 高速バス利用者の居住地別観光費用便益比の試算結果を図 6.39～図 6.40 に示す。 
 ・「関東・甲信越」は、「日帰り」では「0.7」と 1.0 未満となっている。「1 泊 2日」で「1.0」、「2泊 3
日」で「1.2」、「3泊 4 日」で「1.4」と長期間滞在ほど観光費用便益比は増大する傾向にある。アン
ケート結果では、「1 泊 2日」及び「2 泊 3 日」がそれぞれ 40％、「3 泊 4 日以上」が 20％となってい
る。 













図 6.39 旅行日程別観光費用便益比（関東・甲信越） 図 6.40 旅行日程別観光費用便益比（東海・北陸） 
 
【自家用車】 
  自家用車利用者の居住地別観光費用便益比の試算結果を図 6.41～図 6.43 に示す。 
 ・「関東・甲信越」における観光費用便益比は、「3 泊 4日」でようやく「1.0」以上となる。アンケー
ト結果では、「関東・甲信越」の自家用車利用者はいなかった。 
 ・「東海・北陸」の観光費用便益比は、日帰りで「1.4」と 1.0 を上回っている。「1泊 2日」では「1.8」
とさらに増大するが、「2泊 3 日」及び「3泊 4日」では「1.9」と横ばい状態となる。アンケート結
果では「1泊 2日」が 58％と大半を占めている。 
 ・「近畿」の観光費用便益比は、「日帰り」が「3.6」と突出して高い値を示している。「1 泊 2 日」では
「2.6」、「2 泊 3 日」では「2.4」、「3 泊 4 日」では「2.3」となっており、長期間になるほど減少す













































  ・京都市より東側の新幹線駅（米原～仙台）を出発地として京都市へ訪れるケースを想定する。 
  ・旅行者は京都市のみに訪れるものとする。 
 ・旅行者は交通手段として、東海道新幹線及び東北新幹線を利用するものとする。 




・宿泊観光における京都市での滞在時間は、出発日は京都駅へ到着してから 22 時までとする。2 日





  ・宿泊の場合には、宿泊費として「10,000 円/人・日」を計上する。 
・移動に要する時間コストとして「25円/人・分」を計上する。30） 
 【滞在により享受できる便益】 
  ・京都に滞在する時間価値として「25円/人・分」を計上する。30） 
124
（1）現状における観光費用便益比の算定 



























 表 6.37 京都観光における観光費用便益比 
出発地 所要時間（分） 日帰り 宿泊（1泊2日） 宿泊（2泊3日） 宿泊（3泊4日）
米原 19 3.63 2.61 2.41 2.32
岐阜羽島 39 1.65 1.87 1.94 1.98
名古屋 36 1.51 1.78 1.88 1.93
豊橋 64 0.96 1.38 1.58 1.69
浜松 83 0.79 1.24 1.46 1.59
掛川 97 0.68 1.14 1.37 1.51
静岡 121 0.53 0.98 1.23 1.39
三島 141 0.45 0.89 1.14 1.31
小田原 170 0.35 0.78 1.04 1.21
新横浜 117 0.45 0.86 1.11 1.27
東京 137 0.39 0.79 1.04 1.21
宇都宮 203 0.21 0.57 0.81 0.99
福島 237 0.15 0.48 0.71 0.89









































日」における観光費用便益比が「0.98」から「1.05」に増加するため、「2泊 3 日圏域」から「1 泊 2 日
圏域」に転じている。さらに、宇都宮では、「3 泊 4 日」における観光費用便益比が「0.99」から「1.04」




表 6.38 京都観光における観光費用便益比【アクセス時間が 20％短縮した場合】 
出発地 所要時間（分） 日帰り 宿泊（1泊2日） 宿泊（2泊3日） 宿泊（3泊4日）
米原 15 3.81 2.66 2.44 2.34
岐阜羽島 31 1.75 1.92 1.98 2.01
名古屋 29 1.58 1.83 1.91 1.96
豊橋 51 1.04 1.44 1.62 1.73
浜松 66 0.87 1.30 1.51 1.63
掛川 78 0.76 1.21 1.43 1.56
静岡 97 0.61 1.05 1.29 1.44
三島 113 0.52 0.96 1.21 1.36
小田原 136 0.43 0.85 1.11 1.27
新横浜 94 0.51 0.92 1.16 1.32
東京 110 0.45 0.85 1.10 1.26
宇都宮 162 0.27 0.63 0.87 1.04
福島 190 0.21 0.54 0.77 0.95



























































































日」における観光費用便益比が「0.98」から「1.06」に増加するため、「2泊 3 日圏域」から「1 泊 2 日
圏域」に転じている。さらに、仙台では、「3 泊 4日」における観光費用便益比が「0.84」から「1.01」




表 6.39 京都観光における観光費用便益比【観光地の魅力度が 20％向上した場合】 
出発地 所要時間（分） 日帰り 宿泊（1泊2日） 宿泊（2泊3日） 宿泊（3泊4日）
米原 19 4.36 3.14 2.89 2.79
岐阜羽島 39 1.98 2.24 2.33 2.38
名古屋 36 1.81 2.14 2.26 2.32
豊橋 64 1.15 1.66 1.89 2.03
浜松 83 0.95 1.48 1.75 1.90
掛川 97 0.82 1.36 1.64 1.82
静岡 121 0.64 1.18 1.48 1.67
三島 141 0.53 1.06 1.37 1.57
小田原 170 0.42 0.93 1.24 1.45
新横浜 117 0.54 1.03 1.33 1.53
東京 137 0.46 0.95 1.25 1.45
宇都宮 203 0.26 0.68 0.97 1.19
福島 237 0.18 0.58 0.86 1.06





















































6.3.5  観光費用便益分析結果から得られた知見 






























































て試算した結果、観光地の魅力度向上は、「日帰り圏域」や「1 泊 2 日圏域」等を拡大する効果があ
り、全体として誘客圏域の拡大につながることを明らかにした。 
 



































① インフラ整備による観光活性化のアプローチ                                   
  ② 公共交通利用促進よる観光活性化のアプローチ（クルマから公共交通利用へ）     
③ 地域連携による観光活性化のアプローチ                                       
























195 票（回収率 65%）であった。また、各部会の回収数の合計が 180 と合計回収数の 195 と異なるのは、
部会回答がされていない結果である。 































































































































































































































































































































図 7.11 事業者からみた観光客の望ましい交通手段 
 
 
表 7.2 交通手段選択の理由 








町を歩いて観光してほしい 11 0 
交通渋滞の緩和になる 13 0 
市街地の駐車場が少ない 12 0 
地元経済が潤う 6 0 
環境に寄与する 5 0 
観光行動が制約されない 0 7 
観光客自身の選択である 0 11 









































































手段、日帰り・宿泊等の旅行形態、周遊パターン、リピーターなどが挙げられる 9) 15) 34)。 
 「2.3 我が国における歴史資源を活かした観光都市の類型化」では「歴史都市の人口」及び「観光入
込客数」との関係から、歴史都市を表 3.1 に示す 5 つのグループに分類した。 






































































































図 7.15 アクセス時間・居住地別観光客の割合【鉄道】 
 
 
  係数 a は、y 軸の切片を示している。すなわち、アクセス距離が 0km の地域（=当該観光地を含む地
域）の観光客の割合を示しており、高山では東海・北陸地域、京都では近畿地域に該当する。 
 居住地別観光客の割合は、アクセス距離の増大に伴い、指数関数的に減少していくが、係数 b はその
度合いを示している。係数 b は、マイナスの値であるが、絶対値が大きいほど減少率が大きく、絶対値
が小さいほど減少率が小さく、緩やかに減少するといった特徴を有している。 
 高山と京都を交通手段別に比較する｡自動車利用の場合を図 7.14 に示すが、近似式に大きな差異は認
められない。自動車利用の場合のアクセスには高速道路が利用されるが、両都市ともに高速道路網が整
備され、アクセスに大差がないことがうかがえる。 
 一方、鉄道利用の場合は、図 7.15 に示すように、高山と京都で大きく異なっている。この大きな要因







































































































































































図 7.19  交通利用者の年代別訪問回数 図 7.20 自動車利用者の年代別訪問回数 



































































































図 7.22 は、横軸に年齢層、縦軸に 3回目以上のリピーター率を示したものである。京都は全ての交通
手段を示しているのに対して、高山は「自動車」と「鉄道」の交通手段別に示している。 
高山、京都ともに、強い正の相関があり、加齢とともにリピーター率が上昇している。 









































10代 20代 30代 40代 50代 60代 70代以上
 











7.4  「観光費用便益分析」の視点からみた観光活性化方策 
 





  “観光費用便益比”＝“観光地に滞在することにより享受できる便益” 




   ｢観光により享受できる便益(満足度)｣を増大させる施策案を表 7.3に示す。 
表 7.3  ｢観光により享受できる便益(満足度)｣を増大させる施策案 






















































































｢投資する費用」を減少せる施策案を表 7.4 に示す。 
表 7.4  ｢投資する費用」を減少せる施策案 
















































































  京都市までの移動・宿泊に要する費用を表 7.5に示す。 






























 日帰りの場合における観光費用便益比の試算結果を表 7.6に示す。 























②1 泊 2 日の場合 
 1 泊 2 日の場合における観光費用便益比の試算結果を表 7.7 に示す。 























  検討の結果を表 7.8に示す。観光費用便益比は、「日帰り」、「宿泊（1 泊 2 日）」ともに、0.14 増大す
る。 
 
表 7.8 インフラ整備の観光費用便益比に及ぼす影響 
 観光費用便益比 
整備前 整備後 増減 
アクセス時間 2:20 1:20 -1:00 
日帰り 0.37 0.51 +0.14 









































































































することで、「日帰り」から「宿泊（1 泊 2 日）」
への転換を推進することが可能と考える。 
  

































































































































































































































































図 7.28 は、鉄道における「宿泊（1 泊 2 日）」
及び自動車における「宿泊（1 泊 2 日）」のアクセ
ス時間・観光費用便益比グラフを示したものであ
る。 
 鉄道・宿泊（1 泊 2 日）のアクセス時間は「2:05」
であるが、自動車・宿泊（1 泊 2 日）のアクセス
時間は「3:15」である。 
 「観光費用便益比=1.0」の鉄道・宿泊（1 泊 2
日）のアクセス時間は「2:05」は、神奈川県横浜
市に該当し、一方、自動車・宿泊（1 泊 2 日）の
アクセス時間「3:15」は静岡県磐田市に該当する。
したがって、静岡県磐田市から神奈川県横浜市に
至るゾーンは、自動車利用による宿泊（1 泊 2 日）
旅行では満足度は得られないが、鉄道利用による
宿泊（1 泊 2 日）旅行では満足度が得られる地域
と解釈できる。 
図 7.29 は、鉄道における「宿泊（1 泊 2 日）」
及び自動車における「日帰り」のアクセス時間・
観光費用便益比グラフを示したものである。 
 「観光費用便益比=1.0」の鉄道・宿泊（1 泊 2
日）のアクセス時間は「2:05」であるが、自動車・
日帰りのアクセス時間は「1:50」である。 






よる宿泊（1 泊 2 日）旅行では満足度が得られる
地域と解釈できる。 
「交通手段転換推進ゾーン」の住民を対象に、































































































表 7.9 観光資源の評価基準 41） 




























































図 7.30 魅力の評価体系 37） 
 
 上記の評価項目で、飛騨地域の魅力を評価したものを表 7.10に示す。 




























































 奥飛騨温泉郷 56 26.5% 67 29.0% 123 27.8%
 飛騨古川 23 10.9% 39 16.9% 62 14.0%
  白川郷 46 21.8% 59 25.5% 105 23.8%
  郡上八幡 19 9.0% 2 0.9% 21 4.8%
 下呂温泉 36 17.1% 36 15.6% 72 16.3%
 上高地 8 3.8% 20 8.7% 28 6.3%
  白骨温泉 5 2.4% 0 0.0% 5 1.1%
 乗鞍岳 4 1.9% 11 4.8% 15 3.4%
  松本 11 5.2% 10 4.3% 21 4.8%
 安雲野 10 4.7% 5 2.2% 15 3.4%
 御嶽山 1 0.5% 0 0.0% 1 0.2%
 その他 56 26.5% 60 26.0% 116 26.2%
未回答 0 0.0% 0 0.0% 0 0.0%
車利用者 公共交通利用者 合計
 





































































 北陸、東海、関東、近畿から高山を訪問する場合において、次の 3 ケースについて観光費用便益比を
比較した。 
    ケース① 日帰りを 3回行うケース 
    ケース② 宿泊（1 泊 2 日）を 2 回行うケース 
    ケース③ 宿泊（2 泊 3 日）を 1 回行うケース 

















































表 7.12 旅行形態別観光費用便益比 
ケース①：日帰り　3回 北陸 関東 東海 近畿
鉄道 便益 40,500 21,000 39,000 35,250
費用 30,120 120,240 40,560 75,360
B/C 1.3 0.2 1.0 0.5
高速バス 便益 34,500 15,750 39,750 15,000
費用 48,000 88,500 38,400 73,740
B/C 0.7 0.2 1.0 0.2
自動車 便益 39,000 15,000 38,250 29,250
費用 26,952 66,468 34,944 63,888
B/C 1.4 0.2 1.1 0.5
ケース②：1泊2日　2回 北陸 関東 東海 近畿
鉄道 便益 69,000 55,500 68,000 62,000
費用 40,080 100,160 47,040 70,240
B/C 1.7 0.6 1.4 0.9
高速バス 便益 65,000 52,500 68,500 52,500
費用 52,000 79,000 45,600 69,160
B/C 1.3 0.7 1.5 0.8
自動車 便益 68,000 52,000 67,500 61,500
費用 37,968 64,312 43,296 62,592
B/C 1.8 0.8 1.6 1.0
ケース③：2泊3日　1回 北陸 関東 東海 近畿
鉄道 便益 55,500 48,750 55,000 52,000
費用 30,040 60,080 33,520 45,120
B/C 1.8 0.8 1.6 1.2
高速バス 便益 53,500 47,250 55,250 47,250
費用 36,000 49,500 32,800 44,580
B/C 1.5 1.0 1.7 1.1
自動車 便益 55,000 47,000 54,750 51,750
費用 36,000 49,500 32,800 44,580



































成 19 年 2 月 高山商工会議所へのアンケート調査）10） 
・公共交通利用者の高山への滞在時間は自動車利用者の滞在時間よりも長い。（平成 19 年 9 月 高山
市内における観光客へのアンケート調査）15） 
・居住地から飛騨地域までの公共交通の利便性が向上すれば、公共交通利用について検討したいと考














   平成 24 年観光統計(高山市商工観光部観光課)より、表 7.13に示すとおりとする。 
表 7.13 高山市における宿泊・日帰り別観光客数 28） 






備  考 





1,808 3,769  
   
(2)高山市における観光消費額 
  平成 24 年観光統計(高山市商工観光部観光課)より、表 7.14に示すとおりとする。 





備  考 
宿泊費 12,465 －  
飲食費 3,924 2,709  
土産品費 5,002 3,165  
交通費 2,608 1,288  
見学費 1,076 611  
その他 863 402  
支出総額 25,938 8,175  
 
(3)交通手段別宿泊率・日帰り率 
交通手段別宿泊率・日帰り率については、2008 年 9 月 26 日～28 日の調査において、表 7.15
に示す値が求められている。 





備  考 
公共交通 98 2  
自動車 62 38  
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表 7.16 試算に使用する交通手段別宿泊率・日帰り率 
交通手段別　宿泊・日帰り率
項目 公共交通(人) 自動車(人) 備考
宿泊率 97.8% 26.15%
日帰り率 2.2% 注1 73.85% 注2
合計 100.0% 100.0%
宿泊・日帰り別　交通手段別入込み数
項目 公共交通(千人) 自動車(千人) 計(千人)
宿泊客数 1,331 630 1,961 注3
日帰り客数 30 1,778 1,808 注3
合計 1,361 2,408 3,769 注3
36.12% 注3 63.88% 注3
宿泊客・日帰り客別　交通手段別割合
項目 公共交通(％) 自動車(％) 計(人)
宿泊客 67.9% 32.1% 1,961 注1
日帰り客 1.7% 98.3% 1,808 注1
注1： 平成20年調査
注2： 逆算により算出 (平成20年調査では、38.4%)








 平成 24 年観光統計（高山市商工観光部観光課）によると、観光消費額は日帰り客が 8,175 円/人に対
して、宿泊客が 25,938 円/人である。したがって、日帰り客が宿泊客に転換することにより、一人当た
り 17,763 円の増加となる。 
 高山へ訪れる自動車利用観光客の 5％（87 千人）が公共交通利用に転換した場合、観光消費額の増
加分は 16 億円となる。同様に 10％（173 千人）の転換で 31 億円、20％（346 千人）の転換で 62 億
円の増加が期待できる結果となる。 
 高山における年間観光消費額は 656 億円（平成 24 年）であることから、転換による増加分の年間観
光消費額に対する割合をみると、5％の転換で 2.4％の増、10％の転換で 4.7％の増、20％の転換で 9.5％
の増加となり、地域活性化に大きな影響を及ぼすことがわかる。 
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0.0% 1.0% 2.0% 3.0% 5.0% 10.0% 20.0% 30.0%
宿泊 50,864 51,331 51,772 52,213 53,121 55,352 59,839 64,300
日帰り 14,780 14,633 14,494 14,363 14,077 13,366 11,960 10,554
合計 65,645 65,965 66,267 66,577 67,198 68,718 71,799 74,854
■観光消費額（指数） 単位： ％
現況
0.0% 1.0% 2.0% 3.0% 5.0% 10.0% 20.0% 30.0%
宿泊 100 100.9 101.8 102.7 104.4 108.8 117.6 126.4
日帰り 100 99.0 98.1 97.2 95.2 90.4 80.9 71.4
合計 100 100.5 100.9 101.4 102.4 104.7 109.4 114.0
■観光消費額（増減） 単位： 百万円
現況
0.0% 1.0% 2.0% 3.0% 5.0% 10.0% 20.0% 30.0%
宿泊 0 467 908 1,349 2,257 4,487 8,975 13,436
日帰り 0 -147 -286 -416 -703 -1,414 -2,820 -4,226
合計 0 320 622 933 1,554 3,073 6,154 9,209
■観光客数 単位： 千人
現況
0.0% 1.0% 2.0% 3.0% 5.0% 10.0% 20.0% 30.0%
宿泊客数 1,961 1,979 1,996 2,013 2,048 2,134 2,307 2,479
日帰り客数 1,808 1,790 1,773 1,757 1,722 1,635 1,463 1,291
合計 3,769 3,769 3,769 3,770 3,770 3,769 3,770 3,770
■観光客数（指数） 単位： ％
現況
0.0% 1.0% 2.0% 3.0% 5.0% 10.0% 20.0% 30.0%
宿泊客数 100 100.9 101.8 102.7 104.4 108.8 117.6 126.4
日帰り客数 100 99.0 98.1 97.2 95.2 90.4 80.9 71.4
合計 100 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0
■観光客数（増減） 単位： 千人
現況
0.0% 1.0% 2.0% 3.0% 5.0% 10.0% 20.0% 30.0%
宿泊客数 0 18 35 52 87 173 346 518










































 研究結果のまとめを行うにあたって、第 4章以降各章で得られた結論について以下にまとめる。 
 第 4章では、高山における観光交通実態調査から、以下に示す観光交通特性を明らかにした。 
（1）旅行経路パターン別の特性 




































































① インフラ整備による観光活性化のアプローチ                                   
  ② 公共交通利用促進よる観光活性化のアプローチ（クルマから公共交通利用へ）     
③ 地域連携による観光活性化のアプローチ                                       

















第 4 章から第 7章までの結果を踏まえ、研究の総括的なまとめを述べる。 
 
(1) 『観光費用便益比』の算定方法及び新たな指標としての可能性 




































図 8.2 観光行動における行動成立の条件 
 
































































































































した。図 8.3 は、横軸にアクセス時間、縦軸に居住地別観光客の割合を示した模式図である。この 2 軸
により、観光都市を類型化することができると考えられる。 
 以下はイメージであり、今後検証が必要である。 
 「A タイプ」：大都市で誘客圏域が極めて広い観光地（京都、東京、大阪など） 
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